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1． はじめに
　鉄道駅プラットフォームにおいては，安全かつスムーズな旅客流動が絶対的な設計条件
であるが，加えて快適性の向上も求められている．地上型のプラットフォームは半開放空
間が多いため，空調による温熱環境のコントロールは困難である．そのため，プラット
フォームの温熱環境形成のメカニズムを明らかにした上で，温熱環境の改善のために建築
的な視点から対策をとることが必要であると考える．
　筆者らは，駅周辺の比較的高層の建築物，列車の存在がプラットフォーム内の気温上昇
に寄与していることを指摘している1),2)．しかし，プラットフォームの気温上昇のメカニズ
ムや気温上昇の主要因までは明らかになっていない．本研究は，鉄道駅プラットフォーム
の気温上昇の要因と考えられる列車の存在，列車からの排熱，鉄道駅周囲の駅ビルがプ
ラットフォームの風速・気温分布に与える影響を数値解析により検証する．
2． 解析概要
2-1　本研究の基本的な考え方
　プラットフォームの気温上昇の要因として，①列車の存在によってプラットフォーム内
の気流が弱くなること，②列車からの排熱，③売店等の空調室外機からの排熱，④多数の
乗降客からの熱放散，⑤周囲を駅舎を含む高層の建物によって囲まれることにより気流が
鉄道駅プラットフォームの風速･気温分布の
形成要因に関する数値解析
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弱くなりやすいこと，⑥日射の差し込みによって床表面温度は高くなり，近傍の気温が上
昇すること，が考えられる．
　本研究では，これらの要因の中で，列車の存在と列車からの排熱に着目する．列車停車
時は，列車からの排熱がプラットフォーム内に流れ込むことの気温上昇への寄与は大きい
と考えられるが，列車の存在によって熱拡散が妨げられることによる気温上昇への寄与に
ついても明らかにする必要がある．
　また，駅ビルによる影響にも着目する．筆者らは，駅周辺建物近傍のプラットフォーム
では気温が高温化しやすいことを明らかにしている1)．首都圏のターミナル駅ではプラッ
トフォームの両側に高層の駅ビルがある場合が多い．駅ビルの存在によって風の流れが変
わり，プラットフォームの気温分布に影響を与える可能性がある．駅ビルの有無を解析す
ることにより，風速・風向の変化や気温分布の変化が把握できると考える．
2-2　解析対象駅プラットフォームと解析範囲の選定
　大規模ターミナル駅であるA駅を選定した．A駅は，プラットフォームの本数が多いも
のの，列車の停車時間が長く気温が高温化しやすい新幹線プラットフォームがあり，列車
の存在による影響と列車からの排熱の影響を把握しやすい．また，夏季晴天日は海陸風の
影響で風向が東になることが多いが，風上側に高さ50mの建物があり，その裏側のプラッ
トフォーム上の風速が小さく熱を滞留しやすい状況になっていることが指摘されている1)．
A駅東側に存在する建物Dの有無によるプラットフォームの風速・気温分布を解析するこ
Fig.1 Plan of station ‘A’.
Fig.2 Section of station ‘A’.
※ホーム②,③の高さを基準に表示した．
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とで，気温上昇の寄与を解析することができ
る．
　A 駅の平面図を Fig.1，A 駅の平面図を
Fig.2に示す．A駅は，東側に13階建て建物
D,西側に 3階建て建物 Sにはさまれた南北
方向約400m,東西方向約190mの空間に，南
北方向に伸びる10のプラットフォームが存
在する．また，断面図に示すように各プラッ
トフォームにレベル差が存在する．解析はA
駅を中心とする約623m(東西方向)×616m
(南北方向)×300m(高さ方向)を解析対象と
した．
解析ケースを Table 1に示す．Case 1と
Case 2で列車の存在による影響，Case 3と
Case 4で列車からの排熱による影響，Case
4とCase 5で駅ビルが風速・気温分布に与え
る影響を新幹線プラットフォームを中心に検
証した。乱流モデルは標準 k-εモデルを使
用した．
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　Case 1, Case 2はプラットフォー
ムの軌道に沿って北から南に風が吹い
ており，列車の存在による気温上昇の
影響を考察している2002年8月20日
の測定データ，Case 3~Case 5は，一
般的な移動性高気圧下の海陸風による
風速・風向で，列車からの排熱と建物
D がプラットフォームの気温分布に
与える影響を考察している 2000年 8
月 22日の測定データを用いて流入条
件（Table 2）と各部位の表面温度を
設定した．
列車は，Case 1, Case 2ではプラッ
トフォーム⑥，⑦，Case 3~Case 5は，
各プラットフォームに配置し，列車
からの排熱は，列車の空調機から排熱
が出ていると仮定して，列車の停車時
間をもとに排熱量を算出した．
3.　解析結果
3-1 列車の形状の再現による影響
　Case 1と Case 2を比較することで
列車の形状の再現によるプラット
フォームの風速・気温分布への影響を
考察する．Fig.3でプラットフォーム
の風速分布を見ると，プラットフォー
ム⑥の方が風速がやや大きいものの，
0.5m/s以下で Case 1と Case 2の差
はほとんどない．
　Fig.4でプラットフォーム⑥，⑦の
A-A’断面の気温の鉛直分布をみた．プ
Table 1 All test case.
Table 2 Computational conditions.
Case date train Heat generatedby train
Station
buildings
Case1 × ○ ○
Case2 ○ ○ ○
Case3 × × ○
Case4 × ○ ○
Case5 × ○ ×
August 20,2002
August 22,2000
※ ○：presence ×：absence
Case 1, Case 2 Case 3～Case 5
Wind direction northwest east
Wind velocity 4.7m/s 2.2m/s
Air temperature 34.8℃ 31.5℃
Temperature of building surface 35.0℃ 33.0℃
Temperature of ground surface 35.0℃ 33.0℃
Fig.4 Vertical distribution of air temperature
(A-A’ section).
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Fig.3 Distribution of wind velocity.
ラットフォーム⑥では Case 1と Case 2を比較すると，Case 1で気温が高い．プラット
フォーム⑦ではCase 2のほうが約0.5℃高くなっている．プラットフォーム⑥，⑦全体の
列車の有無によるプラットフォームの気温分布をFig.5で求めた．プラットフォーム⑥，⑦
ともに列車の表面温度を外気温より低く設定したため，Case 1の方がCase 2よりも気温
が高くなっている．プラットフォーム⑥，⑦ともにプラットフォーム南端と北端はプラッ
トフォーム中央より気温が 2~3℃高くなっている．Case 1とCase 2の各プラットフォー
ムの気温の差を Fig.6で見ると，気温差の大きいところで 1.5Kとなっており，平均で約
1K前後程度で収まっている．
3-2　列車からの排熱の有無による比較
　Case 3とCase 4を比較することで列車からの排熱によるプラットフォームの風速・気
温分布への影響を考察する．Fig.7にプラットフォームの気温の水平分布をみた。プラッ
トフォーム⑧～⑩はCase 3で36~40℃，Case 4は37~41℃と列車からの排熱を与えたこ
とによりCase 4の方が気温が高くなっている．また，プラットフォーム⑥では，Case 3
とCase 4の気温はほぼ同じで，列車からの排熱の影響は見られていない．なお，風速分
布も考察したが，Case 3とCase 4で差はほとんど見られなかった．Fig.8にCase 3, Case
35
35.5
36
36.5
37
37.5
38
38.5
200 100100 0 200
A
ir 
te
m
pe
ra
tu
re
 (℃
)
south
Distance from center of platform (m)
north
Platform VI
(case 1)
Platform VII (case 1)
Platform VII 
(case 2)
Platform VI (case 2)
A
ir 
te
m
pe
ra
tu
re
 (℃
)
Fig.5 Air temperature distribution of Shinkansen
platform.
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Fig.6 Difference of air temperature of each platform
between Case 1 and Case 2.
(a) Case 3 (b) Case 4
Fig.7 Horizontal distribution of air temperature.
4のプラットフォーム⑥～⑩の気温分
布を比較した．プラットフォーム中
央から南側 100mまでの間はプラッ
トフォーム東側に建物Dがあるため
にプラットフォーム⑩では建物Dが
ない部分より気温が高くなり，列車
からの排熱によって約 41℃まで上昇
する．Fig.9にCase 3とCase 4の各
プラットフォームの気温の差を求め
た．気温差が最も小さいプラット
フォーム⑥で最大 0.2K，その他のプ
ラットフォームは最大1Kの差になっ
た．また，プラットフォーム南側30m
からプラットフォーム南側 120m付
近が気温差が最も大きくなるプラッ
トフォームが多い．
3-3 駅ビルの有無による比較
　Case 4と Case 5を比較することで
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鉄道駅周辺の駅ビルがプラットフォームの風速・気温分布に与える影響を考察する．
Fig.10にプラットフォーム⑥～⑩の流線の水平分布，Fig.11にプラットフォーム⑧～⑩の
流線の鉛直分布をみた．建物Dによって剥離と循環流が起こりプラットフォーム内に風が
流れ込んでいる．プラットフォーム⑨～⑩では循環流の影響でプラットフォーム内の風の
Fig.8 Air temperature distribution of Shinkansen
platform.
Fig.9 Difference of air temperature of each platform
between Case 4 and Case 3.
流れが変わり，風向が逆になってい
る．Fig.12に新幹線プラットフォーム
の気温の水平分布を示す．プラット
フォーム⑩では，Case 4で 37~41℃
だが，Case 5は建物Dがなくなるこ
とで気温が 34~36℃と低くなってい
る．Fig.13でプラットフォーム⑥～
⑩の気温分布を求めた．建物Dがなく
なると，プラットフォーム⑧，⑩は建
物Dが存在するときよりも気温が低
くなっているが，プラットフォーム⑥
では逆に建物Dがなくなると気温が
高くなっている．また，Fig.14でCase
4と Case 5のプラットフォーム上の
気温の差を見ると，建物Dがなくなる
と，プラットフォーム⑩では建物Dが
存在するときよりも気温が3~7K低く
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Fig.10 Horizontal distribution of streamline. Fig.11 Vertical distribution of streamline.
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なる．しかし，建物Dがなくなるとプ
ラットフォーム⑨中央では気温が高くな
り，最大で 1K上昇する．
　
4． まとめ
　A駅を対象に数値解析によるプラット
フォームの風速・気温分布の形成要因に
関する考察を行った．その結果，列車の
存在と列車からの排熱によるプラット
フォームの風速への影響は少なく，プ
ラットフォームの気温の差は1K程度に
なった．また，風上側に高さ50mの駅ビ
ルが存在する場合，駅ビル裏側のプラッ
トフォーム⑩では，駅ビルがないときよ
りも気温が3~7℃高くなる．しかし，プ
ラットフォーム⑨中央では，駅ビルがな
くなると気温が最大 1℃高くなる．
Fig.13 Air temperature distribution of Shinkansen
platform.
Fig.14 Difference of air temperature of each
platform between Case 4 and Case 5.
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Fig.12 Horizontal distribution of air temperature.
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